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© Moteur diesel a piston procurant un fonctionnement commande de f ourniture d'air comprime. 

© L'invention concerne un moteur Diesel dont au moins un 
cylindre peut etre a volonte utilise, tantot comme moteur, 
tant6t comme compresseur d'air. 

Quand sa soupape supplemental (33) est fermee, le 
cylindre 1 est normalement moteur. Quand le vehicule 
ralentit. les vannes (24), (43) se ferment. Lecuibuteur (5) d'un 
autre cylindre du moteur ouvre la soupape (33) en fin de 
compression, tandis que le distributeur (12) coupe I'injection. 
L'air comprime est stocke dans les reservoirs (38), (39). 

Application : suppression d'un compresseur accessoire 
et des pertes d'energie correspondantes. 
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La presente invention eat relative a un moteur Diesel a 
pistons d'un type nouveau, dont au raoins un cylindre peut etze 
a volonte utilise, tant8t corame moteur, tant6t comme compres- 
5 seur d f air t Ua tel dispositif est prevu plus par ticulierement , 
quoique non exclusivemont, pour le moteur Diesel d f un vdiicule 
tel qu f un camion ou un autobus. 

On salt que sur les vehicules de ce type, il est necessai- 
re de prevoir un effet dit de "frein-moteur « pour assurer la 

10 retenue de l'engin pendant les phases de deceleration ou tout 
au long des descentes. C'est pendant ces phases de decelera- 
tion que le conducteur actionne le systeme de freinage qui, 
sur les poids lourds, est precisement le principal consomma- 
teur d'air comprime. Cet air comprime est generalement four- 

15 ni par un compresseur auxiliaire a piston, attele niecanique- 
ment au moteur. Il est clair que, en dehors des periodes ou 
ce compresseur d6bite -(c 'est-a-dire la plupart du temps)-, 
l , energie consoramee pour le maintenir en rotation correspond 
k une perte pure et simple sur le vehicule. 

20 Pour ameliorer cette situation, on a pease a incorporer 

au moteur un ou plusieurs cylindres susceptibles d'assurer 
la fonction de compresseur, ou tout au moins une fonction 
augmentant l f effet de frein moteur. 

Une premiere solution, connue par exemple par le brevet 

25 americain 1.804.873, consiste a utiliser un bloc-cylindres 
unique dans lequel certains cylindres sont moteurs, alors 
que d f autres fonctionnent en compresseur, L 1 inconvenient de 
ce systeme connu est double i 

- d f une part t les cylindres compresseurs sont specialises, 
30- c 1 est-a-dire qu f ils ne peuvent jamais £tre moteurs ; 

- d'autre part, la perte d'energie subsiste du fait de la 
rotation de l*attelase mobile des cylindres compresseurs 
mSme lorsqu f elle n'est pas necessaire. 

Une autre solution, connue par exemple par le brevet ame- 
35 ricain 3«3o5.0l4, consiste a modifier provisoirement la lei 
de distribution sur certains seulement des cylindres d*un 
moteur Diesel, doiit le f one t ionnement peut done Stre a volon- 
te, soit en moteur, soit en compresseur. L 1 inconvenient est 
que, les cylindres etant tous identi^ues entre eux, le ren- 
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compresseur ou pour retenir le vehicle. Bien mieux, on cons- 
tate que, si ce syst&ne permet de retenir le vehicle en des- 
cente, par contre il est insuffisant pour constituer une 
5 veritable source d'air comprint, et notamment remplir des 
bouteilles de stockage d'air comprint. 

La pr§sente invention a pour but d'§viter ces inconvS- 
nients en realisant un moteur Diesel Sl pistons dans lequel 
au moins un cylindre soit susceptible de fonctionner, au 

10 choix et de facon reversible, soit en moteur, soit en com- 
presseur avec un rendement suffisant pour permettre d'alimen- 
ter des bouteilles de stockage d'air comprime. 

Un moteur Diesel a pistons selon 1' invention comprend 
plusieurs cylindres moteurs dont la distribution est assuree 

15 par des soupapes d'admission et d' Schappement commandoes 
par des culbuteurs et au moins un arbre a cames, tandis 
qu'un injecteur alimente en gazole injecte dans chaque cy- 
lindre les doses n§cessaires a la combustion, et il est 
caracterise en ce qu f au moins un de ces cylindres moteurs 

20 comporte : 

- une soupape supplementaire pour 1 1 echappement de l'air 
comprime ; 

- un ressort pour rappeler cette soupape supplementaire en 
position de fermeture ; 

25 - des moyens hydrauliques pour commander l'ouverture sequen- 
cee de la soupape supplementaire en synchronisme avec le 
cycle des autres cylindres du moteur ; 

- des moyens commutateurs commandos au choix par l'operateur 
pour : 

30 ou bien debrancher les moyens hydrauliques et 

laisser 1' injection de gazole s'effectuer normale- 
ment dans le cylindre qui fonctionne alors en moteur ; 
. . ou bien enclencher les moyens hydrauliques et cou- 
per 1 1 injection de gazole dans le cylindre, qui 
3 5 fonctionne alores en compresseur d'air. 

Suivant une autre caract§ristique de 1' invention, les 
moyens hydrauliques comprennent un maitre-cylindre cooperant 
avec un culbuteur de la distribution d'un autre cylindre du mo- 
teur, et un ensemble piston-cylindre asservi constituant un 
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Suivant une autre caracter is tique de 1 1 invent ion f au moins 
une* soupape d 1 admission d*un cylindre moteur ou corapresseur 
est reliee par des moyens hydrauliques d* admission k 1 1 une 
5 des cames de l'arbre a cames de distribution du moteur pour 
ouvrir cette soupape d 'admission pendant tout ou partie de 
ce qui serait le teraps de detente si ce cylindre fonction- 
nait en moteur , alors que la raise en marche de oes moyens 
hydrauliques d'admission est enclenchee par les moyens cora- 

10 mutateurs lorsqu f ils sont k la position pour que le cylin- 
dre vis6 fonctionne en conpresseur # 

Le dessin annexe, donne a titre d^xemple non limitatif, 
permettra de mieux comprendre l 1 invention et les avantages 
qu'elle est susceptible de procurer. 

15 Tig. 1 est une vue en coupe axial e montrant schematique- 

merit deux cylindre d f un m£me moteur Diesel selon I 1 inven- 
tion* 

Fig. 2 est un schema illustrant plusieurs diagrarames de 

fonctionnement du cycle en moteur et en compresseur. 
20 On a represents sur les dessins deux cylindres 1 et 2 

d f un meme moteur Diesel a pistons. La distribution est assu^ 

ree a la maniere connue a partir d f un arbre a cames 3 qui 

actionne des tiges-poussoirs 4 et des c^ibuteurs 5 pour 

ouvrir a I'encontre de leur ressort tel que 6, les soupape3 
25 d'admiaaion 7 t 8 et d » echapperaent (non representees) logees 

dans la culasse 9. 

Une pompe d f injection 10 envoie gazole dose et sous 

haute pression dans une tubulure 11 qu'ua distributeur 12 

peut relier x 
30 " - soit a une canalisation de retour 13 ; 

- soit a une tubulure 1U raccordee a un injecteur 15. 

Une pompe a huile 16 preleve de l^uile de graissage dans 

un carter de stockage 17, pour alimenter la canalisation pri 

cipale de gTaissage 18 du moteur. 
33 Selon i : invention f on raccorde en parallele sur la canali 

sation 18, deux canalisation hydrauliques 19 et 20, pourvues 

chacune d ' un etr anglenen t de depart 21, 22. 

Tn rinaHq^Hnn io divise en trois. a savoir : 



m£me roservoir ; 

- une canalisation 26 qui debouche sur un maf tre-cylindre 
27 ou cylindre-eme tteur , dont le piston 28 est rappele 

5 par un ressort 29 cotitre le dos du culbuteur 5 j 

- une canalisation 30 qui debouche sur un cylindre recep- 
teur ou cyli:^.. 3 asservi 31, dont le piston 32 est en con- 
tact avec l f extremite de la tige d'une soupape supplement 
taire 33 prevue dans la culasse 9 pour s f ouvrir dans la 

) chambre de combustion du cylindre 1 # 

Un ressort de rappel 34 maintient la soupape 33 fermee 
tant que la pression hydraulique dans le cylindre recepteur 
31 ne l^mporte pas sur le tar age du ressort 34, 

En aval de la soupape 33, la culasse 9 definit une tubu- 
> lore de refoulement 35 sur laquelle est intercale un clapet 
anti-re tour 36 qu'une canalisation 37 relie a deux reser- 
voirs 38 et 39 pour le stockage de l f air comprint, 

Un detecteur de pression 40 est sensible au niveau de la 
pression d'air dans les reservoirs 38 et 39. II coopere avec 
un detecteur de deceleration 4l f qui est sensible a l f inten- 
sity de la deceleration du vehicule, pour commander un 
deelencheur 42, lequel ouvre ou ferine la vanne 24 et una 
autre vanne 43 sur laquelle elle est couplee. 

Au point 44, la canalisation 20 se divise en trois, a 
s avoir : 

- ane canalisation 45 reliee a la vanne 43 ; 

- une canalisation 46 reliee a un cylindre emetteur 47 dont 
le piston 48 est maintenu par son ressort 49 en contact 
avec I'une des caraes 50 de l f arbre a cames 3 j 

- une canalisation 51 qui debouche dans un cylindre recep- 
teur 52, dont le piston 53 est repousse par la pression 
hydraulique contre l'extremite de la tige de la soupape 
d* admission 7« 

Un clapet anti-retour 54,55 est prevu sur chacune des ca- 
nalisations 19,20 # 

Un distributeur 12 comprend une valve 58 maintenue sur son 
siege par le ressort 72 et par la pression du combustible 
dans la tubulure d'injecrion 11, 14 ; en position ouverte, 
certe valve detourne le combustible par la canalisation 13 
vers le reservoir 73 # Cette valve 58 est snlidaire de la 
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partie centrale d'une membrane souple et ^tanche 7k souraise 
k la pression de la canalisation 56. 

Par ailleurs, imraediateraent en aval de son etranglement 
5 22, la canalisation 20 regoit en parallele une canalisation 
5*>, qui debouche dans le distributeur 12 pour actionner le 
piston 57 de sa valve distributrice 58. 
Le f onctionnement est le suivant s 

Pendant la marche normale du vehicule, la pression dans 
lOles reservoirs 38 et 39 est k son niveau maximum, et le de- 
tec teur kO ne detecte aucune deceleration. Dans ce caa, les 
vannes 2k et 43 restent ouvertes j les ressorts 6, 29 et 34 
l f emportent sur la pression hydraulique dans les cylindres 
52, 27-28 et 31. Le cylindre 1 fonctionne done k la fagon 
t> normale d f un cylindre de moteur Diesel. 

Si par centre, le vehicule decelere, e t si le niveau de 
la pression d'air vient & baisser dans les reservoirs 38 et 
39 au-dessous d'un seuil predetermine, alors le declen- 

cheur k2 ferine les deux vannes 2k et V). Les circuits 26 et 
2okS sont mis en pression, ainsi que la canalisation 56. 
Desormais I 

- la valve 58 s'ouvre, ce qui reunit les tubulures 11 et 13 
au retour, si bien que toute injection est arretee pour 
l'injecteur 15 9 qui voit devier son debit vers la b&che 73 

25- a chaque basculement du culbuteur 5 f la soupape supplement 
taire 33 s»ouvre, et 1'instant du cycle est choisi pour 
qu»a cet instant le piston du cylindre 1 refoule par le 
clapet 36 vers les reservoirs 38 et 39 ; 

- k chaque deplacement du piston 48 au passage de la came 

30 -50, la soupape d'admission 7 est legerement ouverte pendant 
la phase qui correspondrait au temps.de detente pour le 
piston du cylindre 1, ce qui evite a celui-ci de creer une 
depression dans le cylindre 1 et de risquer ainsi des reraon 
tees d^uile. 

35 Ce decollement de la soupape d 1 admission 7 correspond a 

un mode de realisation prefere, raais non obligatoire, de 
1 1 invention. 

La Fig. 2 represente les lois et l'ordre d 1 ac tioanement 
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Diesel. 

La courbe 59 illustre le ciouveraent du piston principal 68 
du cylindre 1, lequel so deplace alter nativement ©ntre des 
5 points morts hauts tels que 60, 61, 62 et des points morts 
bas tels que 63, 64, 65. 

La courbe 66 illustre le mouvement d'ouverture et de 
fermeture connu de la aoupape d'echappement (non represen- 
tee) du cylindre 1. 

10 La courbe 67 illustre le mouvement d»ouverture et de 
fermeture de la soupape d 'admission 7. Suivant la variante 
preferee de l'invention, le decollement de la soupape d'admis- 
•ion 7 a lieu selon l»arc de courbe 69, apres le point mort 
haut 61 ou aurait du avoir lieu 1' injection. 

15 La courbe 70 illustre le mouvement de la soupape supple- 

mentaire 33 qui s'ouvre en fin de compression, avant le point 
mort haut 6l. 

On a montre sur la courbe 71 Involution de la pression 
d'air comprioe a l'interieur du cylindre 1. On y voit que le 
20 le cylindre 1 refoule de l'air coraprime pendant le temps 
aeparant les points morts 63 et 61, c'est-a-dire une foia 
tous les deux tours du vilebrequin, pendant une phase de 
recuperation d'energie et dc deceleration du vehicule. 

Le dispositif selon l»invention presente notammant les 

25 avantages suivants t 

- il est compatible avec 1 • installation et le f onctionnement 
de tout systeme connu de frein moteur agissant sur l'ouver- 
ture des soupapes d'echappement en fin de compression, au 
moins sur les cylindres non concernes par la production 

30 d'air comprint | 

- lorsqu'on n'utilise pas la production d'air coaprime, il 
supprime toute perte d'energie relative a 1 'entrapment 
d'organes compresseur s ; 

- il permet, non seulement de retenir ou de ralentir le ve- 
35 hicale par production d'air comprime, mais encore de recu- 

perer et de stocker cet air comprint (alors qu'un systeme 
connu le decharge simplement dans 1 • echappcment du moteur). 
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REVINDICATIONS^ 

1 - Moteur Diesel a pistons , comprenant plusieurs 
cylindres moteurs dont la distribution est assuree par des 

5 soup apes d' admission et d'echappement commandees par des 
culbuteurs et au moins un arbre a cames , tandis qu'un in- 
jecteur alimente en gazole injecte dand chasue cylindre 
les doses necessaires a la combustion f comprenant au moins 
un des cylindres moteurs references (1) , qui comporte une 

10 soupape supplementaire (33) pour 1 1 echappement de l'air corn- 
prime , et un fessort (34) pour rappeler cette soupape sup- 
plementaire en position de fermeture , caracterise en ce que 
le ou les cylindres (1) comportent par ailleurs : 

- des moyens hydrauliques pour commander l'ouverture sequen- 
15 cee de la soupape supplementaire (33) en synchronisme 

avec le cycle des autres cylindres du moteur ; 

- des moyens commutateurs qui commandent : 

** ou bien le debranchement des moyens hydrauliques 

de la soupape supplementaire (33) tandis que l'injec- 
20 tion de gazole s'effectue normalement dans le cylin- 

dre (1) qui fonctionne alors en moteur ; 
** ou bien 1 1 enc 1 enchement des moyens hydrauliques de 
la soupape supplementaire (33) tandis qu'est coupee 
l'injection de gazole dans le cylindre (1) qui fonc- 
25 tionne alors en compresseur d'air. 

2 - Moteur Diesel suivant la revendicat i on 1 , ca- 
racterise en ce que les moyens hydrauliques de la soupape 
supplementaire (33) comprennent un cylindre emetteur (27) dont 
le piston (28) coopere avec un culbuteur (5) de la distribu- 

30., tion d'un autre cylindre (2) du moteur f et un ensemble pis- 
tion (32)/cylindre recepteur (31) qui constitue un verin de 
poussee agissant sur la tige de la soupape supplementaire 
(33) . 

3 - Moteur Diesel suivant 1'une quelconque des re- 
35 vendications precedentes t caracter iseen ce qu 1 au moins une 
soupape d'admission (7) d'un cylindre (1) moteur ou compres- 
seur est reliee , par des moyens hydrauliques d'admission a 
l'une des cames (50) assurant la distribution du moteur , 

— - A * -a t _ j _ • / n \ rN<»r>Han+- t.nnt nu 
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fonctionnait en moteur , alors que la mise en marche de ces 
moyens hydrauliques d'admission est enclenchee par les moyens 
commutateurs lorsqu'ils sont a la position pour que le cylin- 
dre vis£ (1) fonctionne en compresseur. 

4 - Moteur Diesel suivant l'une quelconque des re- 
vendications pre. Sdentes , caracterise en ce que , en paral- 
lele sur la canalisation principale (20) des moyens hydrau- 
liques d'admission ,se trouve une canalisation hydraulique 
(56) relive a un distributeur (12) intercale sur la tubulure 
de refoulement (11) de la pompe d'injection (10) pour distri- 
buer son debit , soit vers une canalisation de retour (13) 
soit vers la tubulure (14) qui alimente 1'injecteur (15) du 
cylindre (1). 

5 - Moteur Diesel suivant l'une quelconque des re- 
vendications precedentes , caracterise en ce que les moyens 
hydrauliques d'admission comprennent un piston emetteur (48) 
que son ressort (49) rappelle contre le came (50), et qu'une 
canalisation (46) relie a un cylindre recepteur (52) dont le 
piston (53) est en appui sur l'extremite de la t\ge de la 
soupape d'admission (7). 

6 - Moteur Diesel suivant l'une quelconque des re- 
vendications precedentes , caracteris6 en ce que le distribu- 
teur d'injection (12) comprend un piston (57) qui regoit la 
pression de la canalisation (56) f et commande le coulissement 
d'une valve distr ibutrice (58)pour relier la tubulure d'in- 
jection (11) soit a la tubulure de retour (13) , soit a l'in- 
jecteur (15) du cylindre (1). - 

7 - Moteur Diesel suivant l'une quelconque des re- 
vendications pr6c€dentes , caracterise en ce qu'un clapet an- 
ti-retour (36) est place immedi atement en aval de la soupape 
supplementaire (33) qui debite dans une canalisation (37). 

8 - Moteur Diesel suivant l'une quelconque des re- 
vendications precedentes , caract£ris6 en ce que la canalisa- 
tion (37) est reliee a au moins un reservoir d'air comprime 
(38 ou (39). 

9 - Moteur Disel suivant l'une quelconque des re- 
vendications precedentes , caracterise en ce qu'un detecteur 
de pression (40) mesure la pression dans le reservoir d'air 
comprime (38) ou (39) , et coopere avec un detecteur de dece- 
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l£ration (41) pour commander un declencheur (42). 

10 - Moteur Diesel suivant 1 ' une quejconque des 
revindications precedentes , caracterisS en ce que les cana- 

5 ligations (19) , (20) (56) sont reliees en permanence a une 
source (16) de liquide sous pression , alors que des vannes 
(24) et (43) actionnees par le declencheur (42) peuvent les 
relier k un reservoir de retour (25) - f onct ionnement en mo- 
teur du cylindre (1) ) , ou au contraire les isoler de ce re- 

10 servoir de retour ( f one tionnement en compresseur du cylin- 
dre (1) ). 
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